
 

 
 
 
 
 
 
 
 
Sr. Viceconsejero de Infraestructuras (D. Francisco Javier González Díaz) 
Consejería de Obras Públicas, Vivienda y Movilidad del Gobierno de Canarias  
Gobierno de Canarias 
C/ Prof. Agustín Millares Carló, 18 
Edf. Servicios Múltiples II, Planta 4ª, ala Oeste 
35071 Las Palmas de Gran Canaria 
 
 
Asunto: 
INFORMACIÓN PÚBLICA DEL PROYECTO DE ENLACE DE LA 
CARRETERA LZ-2 CON LA LZ-3, REMODELACIÓN DEL 
ENLACE DE CONEXIÓN ENTRE LAS CARRETERAS LZ-2 Y LZ-
3, ISLA DE LANZAROTE 
 
 
En virtud de la resolución de la Viceconsejería de Infraestructuras de la Consejería de 

Obras Públicas, Vivienda y Movilidad del Gobierno de Canarias, de 13 de octubre de 

2023, por la que se somete al trámite de información pública el “Proyecto de enlace de la 

carretera LZ-2 con la LZ-3, remodelación del enlace de conexión entre las carreteras LZ-

2 y LZ-3, isla de Lanzarote”, promovido por la Consejería de Obras Públicas, Vivienda y 

movilidad del Gobierno de Canarias, publicada el 31 de octubre de 2023 en el Boletín 

Oficial de Canarias, la Fundación César Manrique desea presentar las siguientes 

alegaciones, precedidas de una consideración general:  

 
 
CONSIDERACIÓN GENERAL 
 

 

El proyecto supone la creación de un nuevo enlace de conexión entre las carreteras LZ-2 

y LZ-3 y se caracteriza por la construcción en altura de una glorieta de 120 metros de 

diámetro, cuatro ramales de acceso a dicha glorieta, un nuevo ramal de acceso a la 

urbanización El Cable Norte y dos glorietas de 30 y 70 metros de diámetro en El Cable 

Sur y La Bufona respectivamente. El proyecto supone la demolición de las estructuras 

actuales y la ampliación del territorio ocupado por la infraestructura existente. 
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El presente escrito desarrolla las alegaciones que la Fundación César Manrique presenta 

al mencionado proyecto, cuyas características tienen amplias repercusiones ambientales, 

paisajísticas, urbanísticas y económicas. 

 

Como se menciona en las conclusiones del escrito, el proyecto no es coherente con los 

objetivos de transición energética y las propuestas de transformación del modelo de 

movilidad de la isla que, sin ir más lejos, han sido expuestos en el Plan Insular de 

Transportes y Movilidad Sostenible de Lanzarote 2024-2031, recientemente aprobado por 

el Cabildo Insular de Lanzarote. 

 

 

ALEGACIONES 
 

1. Carencia de Estudio de Impacto Ambiental 
El proyecto no estima necesario la elaboración de un estudio de Evaluación de Impacto 

Ambiental, ni ordinario ni simplificado, ateniéndose a la literalidad de la Ley 21/2013, de 

9 de diciembre, de Evaluación Ambiental.  

 

Según indica la memoria del proyecto, la obra prevista no encaja de manera precisa en 

los principales supuestos de la mencionada legislación que obligan a la elaboración del 

Estudio de Impacto Ambiental. Sin embargo, por la envergadura del proyecto y sus 
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repercusiones ambientales, paisajísticas, sociales, económicas y por responsabilidad y 

compromiso con criterios medioambientales y territoriales, el órgano promotor debería 

haber solicitado la realización de dicho estudio de evaluación ambiental ordinaria 

aplicando el artículo 7.1 de la ley en su apartado d): 

 

d) Los proyectos incluidos en el apartado 2, cuando así lo solicite el promotor. 

 

Como a continuación se comentará, el análisis ambiental no se debería haber circunscrito 

a las tres alternativas de trazado estudiadas, todas ellas enfocadas a un modelo viario. 

Además, el método de evaluación debería ser más afinado para matizar y completar los 

criterios de valoración. 

 

2. Sesgos del estudio de alternativas 

 
El documento analizado se desarrolla en varios pasos, el primero consistente en un 

estudio de tres alternativas de trazado, el segundo la selección de la alternativa 

“más conveniente”, el tercero la incorporación de infraestructuras adicionales al 

proyecto en El Cable Sur y La Bufona y, finalmente, la redacción del Proyecto de 

Construcción de la alternativa seleccionada. 

 

En cada paso de ese proceso se toman decisiones de gran importancia para el impacto 

ambiental, paisajístico, social y económico del proyecto y, en particular, las relativas a 

cómo se decide cuáles son las tres alternativas a considerar, cuál es el método de 

valoración y selección de la solución a proyectar y cómo se incorporan las peticiones del 

Ayuntamiento de Arrecife en relación a los accesos a El Cable.  

 

2.1. Elección de alternativas de trazado para su estudio 

La elección de las alternativas a considerar por el proyecto es muy significativa en cuanto 

a la orientación que se le quiere a la infraestructura y a su papel en la movilidad en la isla. 

Como se puede observar en el Anexo correspondiente que se incluye al final de este 

escrito, todas las alternativas planteadas apuestan por la ejecución de una infraestructura 

que conforme una autovía única LZ-2-LZ-3, sin compromisos de velocidad en la 

articulación con los accesos a Arrecife.  
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De ese modo, el proyecto elude alternativas de mucho menor impacto y coste económico 

para resolver los problemas que pretende solucionar. Por ejemplo, no contempla una 

posible alternativa subterránea para el giro de entrada a Arrecife desde la LZ-3, ni 

tampoco se analiza una solución más simple de enlace entre las dos autovías que 

mantenga el trazado actual y resuelva algunos movimientos mediante una glorieta a nivel 

que, como se verá más adelante, resulta mucho más coherente con las necesidades de un 

modelo de transición ecológica y de la movilidad en Lanzarote. 

 

2.2. Valoración de alternativas, selección de la más conveniente 

Una vez reducido innecesariamente el campo de alternativas, la valoración de los trazados 

aceptados presenta también sesgos importantes que dirigen la elección hacia la 

macroglorieta elevada. En primer lugar, se aplica una simplificación de las valoraciones 

basada en tres categorías rígidas de impacto (verde, amarillo y rojo) para cada una de las 

tres alternativas estudiadas. De ese modo, aunque, en alguno de los aspectos, las 

diferencias entre las alternativas sean muy reducida, la valoración les otorga categorías 

distintas de impacto. 

 

Así ocurre al analizar los aspectos ambientales sintetizados en la siguiente tabla que, 

por cierto, no incluyen una valoración paisajística de las soluciones, tan relevante en la 

cultura territorial de Lanzarote. Al fusionarse los diferentes criterios en un único valor 

del impacto, se favorece la solución de macroglorieta elevada, sin que se puedan ponderar 

los diferentes impactos. 

 

 
 

La consecuencia de todo ello es que una de las alternativas, la macroglorieta seleccionada, 

aparenta mucho mejores resultados en ese “semáforo de valoración”, aunque las cifras, 

cualitativa y cuantitativamente, no presenten tantas diferencias, ni se puedan realizar 

matizaciones. 

 

Desde el punto de vista económico, la solución elegida de macroglorieta es la más cara 

según la memoria del proyecto, con una inversión requerida de 24,5 millones de euros, 
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frente a las otras dos que no alcanzan los 20 millones de euros, siendo el aspecto 

económico el único que, mediante el procedimiento de evaluación indicado más arriba, 

resulta con peor valoración de esta alternativa, tal y como se sintetiza en el documento a 

través de la siguiente tabla: 

 

 
 

 
2.3. Incorporación de infraestructuras adicionales 

 
En abril de 2022, el Cabildo de Lanzarote emitió un informe sobre ese conjunto de tres 

alternativas, en el que proponía los siguientes cambios sobre la seleccionada, la 

macroglorieta elevada:  

 

• Ampliación del carril de aceleración del enlace hacia la LZ-2. 

• Bifurcación de la calzada izquierda de la LZ-2 en su acceso a Arrecife. 

• Eliminación del acceso a la urbanización El Cable Sur a través de una Estación 

de Servicio. 

 

De esas tres propuestas, la Consejería de Obras Públicas, Vivienda y Movilidad del 

Gobierno de Canarias aceptó la primera, rechazó la segunda y, como respuesta a la tercera 

añadió al proyecto una nueva infraestructura viaria consistente en un nuevo viario 

paralelo a la LZ-2 y dos glorietas en la zona de El Cable Sur y La Bufona. 

 

El primer cambio supone que la vía en dirección Aeropuerto disponga de tres carriles 

hasta la salida a San Bartolomé y Playa Honda, tal y como se refleja en la siguiente 

ilustración: 
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Tercer carril de la autovía LZ-2 (sentido Aeropuerto) incorporado al proyecto de 
la macroglorieta elevada 

 

 
 

El segundo cambio supone crear un vial entre El Cable Sur y La Bufona iniciándolo en 

una rotonda de 30 metros de diámetro y finalizándolo en una nueva rotonda de 70 metros 

de diámetro que enlazaría el futuro viario de la urbanización allí prevista y también el 

propio acceso de la LZ-2 a Arrecife, tal y como se puede observar en la siguiente figura, 

en la que también se incluye el Parque Urbano de La Bufona previsto en el Plan General 

de Ordenación Supletorio de Arrecife, aprobado inicialmente en 2014. 

 
Nuevo viario y rotonda de La Bufona incorporada al proyecto de macroenlace LZ-

2-LZ-3 y su relación con el Parque Urbano previsto en el Plan General de 
Ordenación de Arrecife 

 

 
De ese modo, la solución seleccionada por el proyecto no es la valorada inicialmente, 

sino una de mayor envergadura e impacto en relación a todos los criterios de 

valoración, lo que vuelve a cuestionar el punto de partida sobre las alternativas analizadas 

inicialmente. 
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Incorporaciones al proyecto tras un informe emitido por el Cabildo de Lanzarote 
 

 
 
3. El modelo de infraestructura y el modelo de movilidad que el proyecto 
orienta 
 
El proyecto apuesta por un modelo de autovía interurbana, que propicia los 

desplazamientos de media y larga longitud y velocidades elevadas, obviando las 

opciones de tratar la infraestructura como una vía periurbana, con una 

funcionalidad de articular los diferentes barrios de Arrecife y disponer, por tanto, de 

criterios de diseño adecuados a esas funciones. 

 

Aun así, el diagnóstico indica que el nuevo enlace debe tener en cuenta que, los 

movimientos de conexión entre Arrecife y el aeropuerto (actual autovía LZ-2) van a 

presentar unas intensidades de tráfico diarias de unos 13.000 vehículos por sentido, muy 

similares al tráfico que va a soportar el futuro tronco de la autovía. Esto supone que, en 

cualquiera de las soluciones que se estudien, se debe priorizar la capacidad viaria de 

estos movimientos, evitando en lo posible los movimientos de trenzado que, 

especialmente, se producen en las glorietas. 

 

Esa apuesta por diseñar el nuevo nudo con una concepción de autovía interurbana se 

aprecia en el mismo diagnóstico de la funcionalidad del enlace actual, el cual se ha 

desarrollado en un área limitada, lo que ha provocado un trazado con radios reducidos, 

ramales de entrada y salida con poca separación entre ellas, etc.  
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Según el mismo diagnóstico, el diseño actual limita las velocidades y complica los 

movimientos en los siguientes aspectos: 

 

1) Movimiento Arrecife-Aeropuerto. Velocidad limitada a 60 km/h.  
2) Movimiento Circunvalación-Arrecife. Velocidad limitada a 40 km/h. Curva de 

parámetros geométricos demasiado estrictos. 
3) Movimiento Aeropuerto-Circunvalación Velocidad limitada a 40 km/h. 
4) Accesos y salidas a la urbanización El Cable Norte y Sur. 

 
 

Sin embargo, como señala la Norma 3.1-IC Trazado1 , que define los criterios aplicables 

en materia de trazado en los estudios y proyectos de carreteras de la Red de Carreteras 

del Estado, para cada infraestructura viaria hay que encontrar un punto de equilibrio entre 

sus dos objetivos fundamentales: la accesibilidad, entendida como facilidad de acceso a 

los diferentes puntos del territorio, y la movilidad, entendida como facilidad de 

desplazamiento sin interrupciones ni pérdidas de tiempo. 

 

Las diferentes infraestructuras viarias expresan ese equilibrio de manera diferente. Por 

ejemplo: 

 

• Las autopistas y las autovías tendrán como ámbito de diseño el interurbano, 
periurbano y urbano estando su proyecto siempre dirigido hacia la máxima 
movilidad. 

• Las carreteras multicarril se diseñarán en tramos urbanos y periurbanos con 
una movilidad inferior a las autopistas y autovías, pero con una accesibilidad 
superior a ellas. 

 
Según la mencionada Norma 3.1-IC Trazado, una representación gráfica de ese equilibrio 

es la mostrada en la siguiente figura: 

 

 

 

 

 

 

 

 
1 Orden FOM/273/2016, de 19 de febrero, por la que se aprueba la Norma 3.1-IC Trazado, de la 
Instrucción de Carreteras. 
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Complementariedad entre movilidad y accesibilidad en los diferentes tipos de 
infraestructura viaria según la Norma 3.1-IC Trazado 

 

 
 

 
Por consiguiente, frente a los modelos de autopista y autovía interurbana que, como señala 

la Orden de Fomento, están orientados a maximizar la movilidad, se ofrecen los modelos 

de carreteras multicarril, con una movilidad algo inferior, pero una accesibilidad superior. 

La elección del proyecto aquí comentado es la de autovía interurbana que prima la 

movilidad, mientras que, desde el punto de vista expresado en estas alegaciones, el 

proyecto tendría que haber optado por una carretera multicarril dando una mayor 

importancia a la accesibilidad. 

 

Para completar la apuesta por un modelo de autovía interurbana, el diagnóstico emplea 

unas proyecciones elevadísimas de crecimiento del tráfico que justificarían las 

alternativas planteadas, apoyándose en una Instrucción del MITMA de 2010 para la Red 

de Carreteras del Estado2, sin considerar el contexto insular, ni la finitud de los 

incrementos poblacionales y turísticos. El proyecto se formula así con el supuesto de 

un incremento de las intensidades medias diarias de un 23% para 2035 y de un 42% 

en 2045 sobre los aforos de vehículos de 2021. 

 

 
 
 
 

 
2 Orden FOM/3317/2010, de 17 de diciembre, por la que se aprueba la Instrucción sobre las medidas 
específicas para la mejora de la eficiencia en la ejecución de las obras públicas de infraestructuras 
ferroviarias, carreteras y aeropuertos del Ministerio de Fomento. 
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4. Las contradicciones con la planificación estratégica y la legislación 
climática 
 
El mensaje que se está trasmitiendo con esas proyecciones es que se va a seguir 

incrementando indefinidamente el parque automovilístico, los recorridos y el uso del 

automóvil, en contradicción, por ejemplo, con el enfoque del Plan Insular de 

Transporte y Movilidad Sostenible de Lanzarote 2024-2031 del Cabildo de Lanzarote. 

 

En efecto, dicho plan, fechado en noviembre de 2023, tiene entre sus objetivos el 

siguiente: 

 
Una movilidad más sostenible 

 
En concreto, se consideran los hitos establecidos en la Ley de Cambio Climático y 
Transición energética establecidos para el horizonte 2030: 
 

• Reducir en el año 2030 las emisiones de gases de efecto invernadero en, al 
menos, un 23 % respecto del año 1990. 

• Mejorar la eficiencia energética disminuyendo el consumo de energía primaria 
en, al menos, un 32,5 %, con respecto a la línea base conforme a normativa comunitaria. 

 
Para alcanzar dichos objetivos, además de promover el cambio tecnológico de los 
vehículos, el plan considera necesario un menor uso del coche y una mayor utilización 
de los modos sostenibles. Así, en función de las medidas planteadas el plan establece el 
siguiente cambio en el reparto modal de los desplazamientos de residentes y turistas: 
 

 
Objetivos de evolución del reparto modal en Lanzarote 2019-2030 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

- De este modo se reduciría la participación del coche en un 20% entre los 

residentes. 
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- Para ello, se realiza una apuesta decidida por el transporte público, planteando un 

aumento del uso de la guagua pública, que ha de pasar de un 13% a un 20%, lo 

que supone un incremento de la demanda de aproximadamente el 50%. 

 

- Por otro lado, los municipios también deben abordar una transformación de sus 

núcleos urbanos para de este modo potenciar los desplazamientos a pie y en 

bicicleta, que en el caso de los residentes se plantea que pasen del 22% al 30%.  

 

- Este menor uso del coche se traduciría, incluyendo también una cierta renovación 

del parque circulante, en una reducción de un 30% de las emisiones de gases de 

efecto invernadero. 

 

Otros objetivos del Plan, como los que procuran una movilidad más inclusiva, más 

eficiente y más segura, redundan en la necesidad de reforzar el transporte público y la 

movilidad activa, en detrimento del uso excesivo del automóvil privado.  

 

Por consiguiente, el Plan Insular de Transporte y Movilidad Sostenible de Lanzarote 

2024-2031 del Cabildo de Lanzarote establece reducciones en el uso del automóvil 

que se traducirían en la disminución de las intensidades del tráfico en el conjunto 

de la isla y, evidentemente, también en el sistema LZ-2-LZ-3, lo que pone en cuestión 

los incrementos previstos en el proyecto de macroglorieta. En lugar de incrementarse 

el flujo vehicular en un 23% entre 2021 y 2035 como indica el proyecto, el plan 

promovido por el Cabildo de Lanzarote aquí citado establece una reducción del 

tráfico equiparable en términos generales a un 20% del existente en 2021. 

 

Esta contradicción de fondo del proyecto se amplía al contemplar su fricción con la 

legislación climática y los documentos estratégicos de la planificación energética y del 

vehículo eléctrico. 

 

En efecto, la reciente Ley 6/2022, de 27 de diciembre, de cambio climático y transición 

energética de Canarias contiene un Capítulo V dedicado a las Políticas de transporte y 

movilidad sostenible, destacando a los efectos de estas alegaciones, algunos apartados y 

propósitos del artículo 47 que se resaltan a continuación. 
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Artículo 47. Medidas en relación con el transporte y la movilidad sostenible. 
1. Las administraciones públicas de Canarias promoverán la movilidad 
sostenible y, de manera especial: 
a) Los planes y proyectos orientados a potenciar un modelo de transporte público 
y colectivo que reduzca el uso del vehículo privado e impulse otras formas de 
transporte sostenible sin emisiones de gases de efecto invernadero. 
b) Los sistemas de gestión de la movilidad basados en criterios de eficiencia 
energética, reducción de emisiones y racionalización del uso del vehículo 
privado y la promoción del uso de vehículo compartido. 
d) La movilidad no motorizada, especialmente en los centros urbanos. Se 
fomentarán modelos de movilidad en bicicletas y vehículos análogos y las 
entidades deberán incluir en sus planes de movilidad sostenible objetivos de 
incremento en su uso en el conjunto del reparto modal, así como el aumento de 
espacios dedicados a carriles de uso exclusivo para las bicicletas y vehículos 
análogos y zonas peatonalizadas. 
 

Lo mismo ocurre si se contrastan las previsiones del proyecto con las que establece la 

Estrategia del vehículo eléctrico de Canarias, aprobada por el Gobierno de Canarias en 

diciembre de 2020. La previsión de crecimiento del parque de vehículos de dicha 

estrategia, elabora dos escenarios diferentes, uno tendencial, en el que el parque de 

vehículos de Lanzarote se incrementa entre 2022 y 2035 en un 11% y otro de aplicación 

de medidas de fomento del transporte colectivo, en el que se reduce el parque vehicular 

en un 8%.  

 

Incluso en el escenario tendencial, las estimaciones de incremento del parque están muy 

por debajo de los incrementos de los flujos vehiculares calculados por el proyecto. Y 

aunque se trate de cifras no homogéneas, es evidente que no hay coherencia entre los 

crecimientos previstos en el proyecto de macroglorieta y lo que se plantea en esta 

Estrategia del vehículo eléctrico de Canarias, la cual sirve también de fundamento al 

borrador del Plan de Transición Energética de Canarias, elaborado por el Gobierno de 

Canarias en el año 2022. 

 

5. Enfoque alternativo para la mejora del enlace previsto 
 
La concepción de esta infraestructura como vía periurbana, en lugar de autovía de gran 

capacidad para los desplazamientos a lo largo de toda la isla, podría conducir a otro 

diagnóstico diferente del actual nudo y, consiguientemente, unas propuestas de 

remodelación también distintas. En dicho diagnóstico, las mejoras a realizar se centrarían, 

en primer lugar, en la seguridad vial y en facilitar el giro a la izquierda de acceso desde 
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la circunvalación a Arrecife, movimiento que se podría resolver con una solución mucho 

más limitada en impactos y costes, como luego se podrá comprobar. 

Además, se requiere un análisis de las mejoras a contemplar para la movilidad activa y el 

transporte público, que en el proyecto analizado no forman parte de la ecuación: no se 

plantean las necesidades de la movilidad peatonal y ciclista actuales y futuras, ni hay 

análisis de los requerimientos que pudieran existir para los servicios de guaguas actuales 

y futuros. 

 

En relación a los accesos y conexiones de El Cable Norte y Sur se requiere un 

diagnóstico independiente y más completo, pues los problemas de movilidad de 

dichas urbanizaciones son más amplios que los contemplados en el proyecto actual, 

incluyendo el incumplimiento de la legislación de accesibilidad, las carencias de las 

infraestructuras para la movilidad peatonal, ciclista y el transporte colectivo. 

 

Como muestra de la necesidad de ampliar el enfoque sobre El Cable, basta observar las 

carencias para la movilidad activa y el incumplimiento de la legislación de accesibilidad 

en la conexión entre la urbanización al Norte de la LZ-2 y la urbanización al Sur de 

dicha carretera, que muestra la siguiente fotografía. 

 
 

Conexión entre El Cable Norte y Sur 
 

 
 

La necesidad de ampliar el análisis de El Cable se refuerza al considerar los futuros 

desarrollos urbanos previstos en el Plan General de Ordenación Supletorio de Arrecife, 

aprobado inicialmente en 2014, en los ámbitos siguientes: 
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 •SUNCO (Suelo Urbano No Consolidado Ordenado) de El Cable. 
 •SUSNO (Suelo Urbanizable Sectorizado No Ordenado) de La Capellanía y La 
Bufona. 
 •SRPT (Suelo Rústico de Protección Territorial) de El Jable. 

 
Clasificación del suelo en el Plan General de Ordenación Supletorio de Arrecife      

(aprobación inicial de 2014) 
 

 
 

 
 

6. Esquema de una de las opciones alternativas 
 
A la vista de todo lo anterior, es conveniente analizar si existen otras soluciones no 

contempladas que cumplan de manera más satisfactoria que el proyecto de macroglorieta 

con los siguientes objetivos: 

 

1) Un enlace con criterios ambientales, paisajísticos, económicos y climáticos, 
coherentes con el modelo territorial y turístico de la isla. 

2) Un enlace concebido desde la óptica de una infraestructura viaria periurbana, de 
articulación del tejido urbano de la aglomeración Arrecife-Playa Honda. 

3) Un enlace que mejore la seguridad en el giro a la izquierda desde la LZ-3 de acceso 
a Arrecife. 

 

En efecto, esos objetivos son cumplidos por varias alternativas que no han sido 

consideradas en el estudio previo a la redacción del proyecto. De todas ellas, la que parece 

más razonable y coherente con el modelo territorial de Lanzarote es la de construir una 

rotonda a nivel para el acceso a Arrecife y la incorporación a la circunvalación desde el 

aeropuerto, que podría tener unas dimensiones mucho más reducidas que la macroglorieta 
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elevada planteada en el proyecto y encajar sobradamente en el territorio ocupado 

actualmente por el enlace. Esta rotonda serviría para gestionar los giros a la izquierda 

(Aeropuerto-Circunvalación y Circunvalación-Arrecife), así como la conexión 

Aeropuerto-Arrecife.  

Esquema funcional de la alternativa en rotonda a nivel 
 

 
 

Tal y como se refleja en la siguiente figura de intensidades de tráfico del proyecto, esa 

rotonda a nivel tendría que gestionar menos de la tercera parte del flujo vehicular total. 

 
Intensidades medias de tráfico en 2021  

 

 
 
En efecto, con la propuesta de esta rotonda, tres de los cuatro movimientos principales en 

términos de IMD en 2021, con más de 41.000 vehículos diarios, seguirían siendo 

independientes de la nueva rotonda: 

 

• Circunvalación-Aeropuerto: 18.900 vehículos de IMD 
• Arrecife-Aeropuerto: 13.200 vehículos de IMD 



 

 16 

• Arrecife-Circunvalación: 9.400 vehículos de IMD  
 
La rotonda acogería por tanto solo otros tres movimientos, con un volumen total de 

menos de 20.000 vehículos/día: 

 

• Aeropuerto-Arrecife: 1.000 vehículos de IMD 
• Circunvalación-Arrecife: 6.300 vehículos de IMD 
• Aeropuerto-Circunvalación: 12.000 vehículos de IMD 

 
 

Esa intensidad de tráfico puede ser gestionada en espacios periurbanos, en los que no hay 

presencia de peatones, por varios tipos de rotonda, como las de tipo compacto de dos 

carriles, tal y como se indica en la siguiente ilustración, en donde se relacionan las 

capacidades de los diferentes tipos de glorieta en función de su tipología y diámetro. 

 
 

Máxima capacidad de rotondas en función de su tipología y diámetro 
 

 
 

Fuente: Studies on Roundabouts in Germany: Lessons Learned. Werner Brilon. 3rd 
International TRB‐roundabout Conference, Carmel, Indiana. Mayo de 2011. 

 
A la vista de esas cifras, el enlace de las carreteras LZ-2 y LZ-3 se podría resolver 

sobradamente con una rotonda a nivel, con 35 metros de diámetro del anillo interior y 

unos 55 m de diámetro del anillo exterior, según un esquema como el que se ilustra con 

la siguiente figura: 
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Esquema de una de las alternativas de rotonda compacta a nivel 

 
 
Esta rotonda a nivel soluciona los problemas de capacidad y seguridad sin ocupar más 

territorio que el nudo actual. Tendría, además, un margen muy considerable para el caso 

indeseable de que siguiera incrementándose el tráfico en los términos planteados en el 

proyecto. La propuesta supone demoler únicamente el ramal problemático que facilita 

en la actualidad el acceso a Arrecife desde la LZ-3 y que se indica en la siguiente 

ilustración. 
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El coste económico de una opción de estas características tendría una magnitud próxima 

a los 3-4 millones de euros, una cifra que representa como mucho la sexta parte de la 

inversión necesaria para la macroglorieta seleccionada (24,5 millones).  

 

Por consiguiente, desde el punto de vista ambiental, económico y funcional, esta 

alternativa es mucho más conveniente que cualquiera de las manejadas en el proyecto 

objeto de estas alegaciones. Supone una intervención muy reducida en términos de 

materiales y energía (y por tanto emisiones de gases de efecto invernadero y 

contaminantes), interfiere mucho menos en la movilidad durante su ejecución y resulta 

coherente con un modelo de infraestructura viaria propio de Lanzarote, basado en una 

inserción más cuidadosa en el paisaje. 

 

Esta alternativa es, además, coherente con la mejora de la seguridad vial basada, 

precisamente, en una modulación de las velocidades apropiada para Lanzarote y sus 

dimensiones. Y tendría la virtud de facilitar opciones de diseño complementarias para 

crear infraestructuras para la movilidad activa y el transporte colectivo. 

 
En síntesis, una alternativa como la aquí presentada sería: 
 

• Poco costosa 
• Simple y clara para las personas que la utilizarían 
• De reducido impacto paisajístico y ambiental 
• Versátil para incorporar diferentes mejoras para la movilidad sostenible y las 

conexiones con El Cable y La Bufona 
 
 
7. Conclusiones 
 

1. Las alternativas de trazado del proyecto presentado ofrecen una orientación muy 

limitada. Entre las limitaciones se encuentra la de considerar la infraestructura 

como una autovía interurbana en la que prima la velocidad sobre otros criterios 

como el acceso. 

2. El método de selección de la alternativa a proyectar es también sesgado 

beneficiando la opción de macroglorieta, de gran impacto paisajístico y 

desproporcionada y ajena a las escalas constructivas y de infraestructuras 

habituales de la isla, como ocurre con las macroglorietas de los Mármoles y en los 

accesos al Hospital General-carretera de San Bartolomé, pero en ese caso en la 

misma entrada a la capital por la LZ-2.  
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3. Buena parte de las argumentaciones que acompañan todo el proceso están basadas 

en el mantenimiento indefinido del crecimiento del tráfico. El proyecto calcula un 

incremento de la intensidad de vehículos del 42% en 2045 respecto a la actualidad, 

en contradicción con diferentes planes y estrategias tanto del Cabildo como del 

Gobierno de Canarias que apuestan por el impulso de otro modelo de movilidad 

más sostenible. 

4. Aplicando otra concepción al diagnóstico y otro enfoque a los modelos de viario 

adecuados para Lanzarote surgen otras opciones alternativas que no han sido 

contempladas en el proceso de selección. 

5. Una de esas alternativas no contempladas, pero que ofrecen diversas ventajas, es 

la construcción de una rotonda para facilitar el acceso a Arrecife (desde el 

aeropuerto y la circunvalación) así como el giro a la izquierda desde el aeropuerto 

a la circunvalación. 

6. Esta opción sería mucho más conveniente para Lanzarote desde el punto de vista 

ambiental, social y económico, así como mucho más coherente con las exigencias 

de la transición ecológica y los propios planes climáticos y de movilidad, tanto 

del Gobierno de Canarias como del Cabildo de Lanzarote. 

7. Al minimizar el suelo ocupado y hacerlo sobre únicamente una parte del espacio 

del enlace actual, esta opción facilitaría el desarrollo de infraestructuras 

específicas complementarias para los modos activos (peatonal y ciclista) y el 

transporte colectivo. 

8. Los accesos a El Cable, que añaden al proyecto otras infraestructuras no 

contempladas en la valoración ambiental y funcional, requieren un análisis 

pormenorizado propio, con varias opciones de mejora. Pero se requiere ampliar 

también la perspectiva del proyecto, incorporando las necesidades de los 

diferentes modos de movilidad, así como el futuro urbanístico de La Bufona. 

 

En definitiva, la macroglorieta y el conjunto de obras proyectadas no deberían ser 

ejecutados, requiriéndose, alternativamente, desarrollar opciones más apropiadas para 

resolver algunos problemas detectados en la situación actual del enlace. 
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ANEXO: Alternativas descritas en el proyecto 
 
El proyecto a exposición pública describe las siguientes tres alternativas de trazado: 
 
 

1. Dos glorietas tipo “Pesas”. 
 

El movimiento sentido Aeropuerto – Arrecife Centro (LZ-2) se realiza de forma directa 

a través de la nueva vía de servicio y un vial pasante que deja la glorieta a la izquierda. 

El movimiento Sentido Arrecife Centro – Aeropuerto (LZ-2) se realiza a través de las 2 

glorietas. 

 

 

2. Glorieta elevada sobre la circunvalación 
Implica una glorieta de mayores dimensiones. Los movimientos en dirección Aeropuerto 

– Arrecife centro (LZ-2) y se realizan a través de dicha glorieta. 
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3. Enlace tipo trompeta con glorieta en el Este 

Ramal directo para el movimiento sentido Arrecife Centro – Aeropuerto (LZ-2). Sin 

embargo, al incorporar la glorieta Este, este movimiento incluye también el paso a través 

de dicha glorieta. El movimiento sentido Aeropuerto – Arrecife Centro (LZ-2) se realiza 

a través de dicha glorieta. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 


